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ботанных вагонов, и ѐмкость еѐ путевого развития. 
Разработка принципов определения соотношения объѐмов пере-
работки вагонопотоков и вместимости путей станции осуществляется  
с использованием общих положений методической документации, 
принятой для магистральных железных дорог, на основе учѐта специ-
фических условий работы станций металлургических предприятий. 
Для определения рационального соотношения перерабатываемого 
вагонного парка и вместимости путей грузовой станции рассчитывает-
ся баланс вместимости путевого развития. 
С ростом вагонопотока прибытия, не линейно возрастает техно-
логически необходимая емкость путей для обеспечения его переработ-
ки (Птехн). При постоянной величине фактической емкости путевого 
развития грузовой станции (Пфакт) резерв емкости уменьшается 
∆П=Пфак - Птехн. С увеличением емкости путей занятых вагонами в 
простое (Ппрост), снижается величина вагонопотока, который может 
быть переработан и выгружен без задержек, и возрастают потери об-
щей перерабатывающей способности станции. 
Далее в качестве принципов определения соотношения объемов 
переработки вагонопотоков и вместимости путей станции предприятий 
принимаются следующие: исследование динамики вагонопотоков 
промышленной станции и установление технологического парка ваго-
нов; определение ѐмкости путей станции; определение приведенного 
объѐма работы станции; определение необходимого и существующего 
коэффициентов соотношения емкости путей и вагонного парка. 
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Одним из наиболее важных вопросов комплексных исследований 
процесса размораживания массового сырья в вагонах является сокра-
щение расхода энергоносителя 
Основными факторами, влияющими на расход теплоносителя, яв-
ляются температура и продолжительность размораживания. На осно-
вании проведенных исследований установлен график традиционного 
режима размораживания. На первой стадии размораживания в диапа-
зоне от 0 до 6 часов происходит интенсивный подъем температуры в 
секции до 120 оС, затем на второй стадии температура в секции в диа-
пазоне от 6 до 21 часа поддерживается постоянной на уровне 110 - 120 
оС. 
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В результате проведенного анализа установлено, что при тради-
ционном режиме размораживания фактический расход теплоносителя 
достигает 10 млн. м3 в год, а температура размораживания поддержи-
вается на таком уровне, который не способствует экономии расхода 
теплоносителя и требует значительных производственных затрат. По-
этому весьма актуальным является вопрос сокращения расхода энер-
гоносителя.  
Основываясь на принципах теории тепломассообменных процес-
сов, в работе применен метод использования аккумулированного теп-
ла. Следует отметить, что размораживание сырья за счет тепла, акку-
мулированного разогретыми слоями и тарой вагона обусловлено вто-
рым законом термодинамики, который гласит о том, что естественные 
процессы всегда направлены в сторону достижения системой равно-
весного состояния (термического, механического или любого другого). 
В соответствии со вторым законом термодинамики даже при прекра-
щении внешнего обогрева внутренняя передача тепла от разогретых к 
неразогретым слоям груза продолжается. С целью установления ста-
дий размораживания был проведен эксперимент.  
На основе проведенных исследований установлено, что на первой 
стадии в диапазоне от 0 до 6 часов при интенсивном подъеме темпера-
туры до 120 оС, происходит оттаивание груза от рабочих   поверхно-
стей кузова вагона и образовывается внешний слой размороженного 
груза 300 – 600 мм, при котором аккумуляция не представляется воз-
можной. 
При дальнейшем размораживании в диапазоне от 6 до 15 часов, 
величина размороженного слоя увеличилась до 600-1100 мм. Следует 
особо отметить, что на этой стадии сокращая температуру со 120 оС и 
оценивая величину размороженного слоя, а также массу остатков груза 
в вагоне после выгрузки была установлена минимальная температура 
(65-75 
оС) необходимая для аккумуляции тепла внешними слоями и 
его передачи внутренним слоям. Экспериментально установлено, что 
количество тепла, накопленное размороженным слоем и конструкцией 
вагона позволяет производить размораживание со сниженной темпера-
турой. 
На завершающей стадии при продолжительности размораживания 
15-21 час значительная величина размороженного слоя (свыше 1100 
мм), несмотря на продолжающееся снижение температуры, позволяет 
производить размораживание вообще без подачи теплоносителя. 
На основе исследования закономерностей процесса размораживания по-
строен график режима размораживания с использованием аккумулированного 
тепла. 
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